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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@) Verfahren zum Steuern des Betriebs von Kraftfahrzeug-lnsassenschutzeinrichtungen 

(57) Bei einem Verfahren zum Steuern des Betriebs von 
Kraftfahrzeug-lnsassenschutzeinrichtungen, wie Airbag- 
einheiten oder Gurtstraffereinheiten, werden zusatzlich 
die von Fahrdynamik-Sicherheitssystemen, wie ABS-Sy- 
stemen oder Stabilitatskontrollsystemen, erfafSten Daten 
berucksichtigt. Die Aktivierung eines Fahrdynamik-Si- 
cherheitssystem fuhrt beispielsweise dazu, daB die Insas- 
senschutzeinrichtung auf ihrem Bereitschaftszustand, in 
dem die Eigendiagnose folgt, in den aktiven Zustand ver- 
setzt wird, in dem die Auslosealgorithmen aktiviert sind. 
Weiter kann in Abhangigkeit von vorbestimmten Bezie- 
hungen zwischen den Daten des Fahrdynamik-Sicher- 
heitssystems ein Aufprallsignal erzeugt und von der In- 
sassenschutzeinrichtung ausgewertet werden. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betriffl ein Verfahren zum Steuem des Be- 
triebs von Kraftfahrzeug-Insasscnschulzeinnchtungen ge- 
maB dem Oberbegriff des Hauptanspruchs. 

Kraftfahrzeug-Insassenschutzeinnchtungen, wie Airbags, 
Gunsiraffer usw.. gehoren inzwischen zur Standardausru- 
25 von Kraftfahrzeugen. Die Schutzeinrichtungcn wer- 
den Ublicherweise von einem Steuergera. gesteuerU da ach 
bei in Betxieb befindliehen. Fahrzeug in ^einem Bere.l 
schaftszustand oder in einem Aktivzusland benndeL Im Be- 
rei.schaftszus.and werden Eigendiagnosen durehgefuhrt ,.n 
denen zvklisch die Funktionstuchtigke.. von Sensoren und/ 
Oder von Zundeinrichtungen uberpriif. werden. Be, eniem 
AufDrallereignis gehl das S.euergerat aus dem Bereii- 
fchEzustand in den Aktivzusland uber, bei den. tn e.nem 
nich. fluchugen Speicher des Steuergera.es abgelegte Mg* 
ri.hmen fur cine even.uelle Auslosung von Ruckhaltesyste 
men der Insassenschutzeinrichiung gestarlet werden 

ttblich is.. daB von dem Bereitschaftszustand .n den Ak- 
tivzustand umgeschal.et wird, wenn ein oder mehrere Be- 
schleunigungssensoren eine uber einem Schwellwer. lie 
"ende slchleunigung (tew. Verzdgerung) ide. = Fahrz-g 
erfassen. Die Zeitdauer. die nach e.nem solchen Umscha en 
fur die Auslosung des Ruckhaltesystems zur Verfugung 
„eh... is. un.er Ums.anden zu kurz, urn erne ge/..d e An. 
sieuerung eines Airbags oder Gurtstraffers zu ern.ogl.chen. 
Modre 8 A.rbags mi, mehrstufigen Gasgeneratoren ermog- 
Hchen ein an den Unfall und die Besetzung ^ zugeontae- 
ter, Silze angepaB.es Aufbiasen nes oder der Aii bugs, wo 
Sc h die cLncen einer mdglichst geringen Verletzungs- 
sen were erhohl werden. . a 

Aus der DE 43 35 991 Al ist eine Auslosevornchtung fur 
Kraftfahrzeug-lnsassenschutzsysteme bekannt. be. der in 
dem ATgoriufmus zur Ausidsung eines Airbags neben von 
Beschleunigunessensoren geheferten S.gnalen auch dyna- 
mite FahVugdaten verwende, werden, ^ = 
die Fahrzeuggeschwindigkeiu S.gnale eines ABS-Systems, 
Jenkwinkeifignale usw. . Dabei soli beispielsweisc : be, ho- 
hen Fahrzeuggeschwindigkeiten e.nc raschc Auslosung des 
Airbags oder eines Gurtstrammers erfolgen, be. starken 
Bremsverzogerungen die aktueUe Fahrzeug-Eigenge- 
schwindigkei.sanden.ng mitberucksichug. werder , usw 

Der Erfindung licgl die Aufgabc zugrundc, Kraftfanr- 
zeSnsassenseL Jnrichtungen dahingehend weuerzu- 
rnmickeln. daB die Sicherhei. fur die Kraftfahrzeug.nsassen 
im Falle eines Unfalls weiler erhohl wird. 
'tSgta Aufgabe wird mit den Merkmalen des 

^SungsIetaB werden Fahrdyna,„ik-Sicherhei t ssy- 
steme wie sifin Font, von ABS (Automate Blockier- 
5S Systemen, Fahrdynamik-Regelungssystemen usw 
zunehmend Verwendung finden, nich. nur zur Verbesserung 

setzt die Insassenschutzeinnchtung in ihren Akuvzustand 
zu veLzen. sobald das Fahrdynamik-Sicherhe.issys em 
aktiv is.. Eine Akdvierung des Fal^dynamik-Sicherheitssy- 
stems deute. namlich auf eine erhbhte Autprallgefahrens,- 
madon hin. so daB es zweckmaBig is., bei Aktmerung , des 
Fahrdynamik-Sicherheitssystem die Insas n ™2" 
,ung aus ihrem Bereitschaftszustand, ,n dem ledighch rout, 
nemaBig die Eigendiagnose erfolgt, in den , Aktr vzustand zu 
versetzen, in dem die Algorithmen zur moghchst gez.elten 
Auslosung beispielsweise von Airbags akt.v.ert werden. 
DiX« 

bzw Komponenten aufweisen. von denen zum.ndest ein- 
zclne im Aktivzusland der Insassenschutzc.nnchtung un- 
mittelbar aktiviert werden. Beispielswe.se kann ein Gurt- 



su-ammer, sobald ein Fahrdynamik-S.cherhe.tssysiem in Ta- 
dgkeit tritt, prophylakusch derart akuv.ert werden, daB de 
Gur. beispielsweise elektromo.orisch gestraff. w.rd ode 
beispielsweise Turverriegelungen prophylakusch eninegel. 

5 "M^rMerkmalen des Anspruchs 3 wird erreicht, daB 
eine Insassenpositionserkennungseinrichtung, *e beispiels- 
weise mit verhaltnismaBig leistungsstarkem UltraschaU 
oder Infraro. arbeitet, nur dann aktiviert w.rd, went, es ; ta - 
.0 sachlich erforderfich ist, die Position des Insassen fur opti- 
male Auslosung eines Airbags zu kennen 

Der Anspruch 4 ist aur eine weitere Losung der Erfin- 
dunssaufgabe gerichtet, bei der unmittelbar aus den von, 
?anfdynamik-Sicherhei.ssystem erfaB.en fahrdynam.schen 
.5 Daten ein Aufprallsignal hergele.tet wird. 

Die Unteranspruche 5 bis 12 sind auf vorte.lhafte We.ter- 
bildungen des erfindungsgemaBen Verfahrens genchieU 

Insoesam. werden mil der Erfindung Fahrdynam.k-Si- 
cherheitssysteme mit den Insassenschutzeinrichtungen ver- 
20 netzt. so daB alle verfugbaren Sensors.gnale fur erne opt - 
male Funkdon der Insassenschutzeinnchtung genutz. wer- 
den Das aus den Da.en des oder der Fahrdyna,mk-b.cher- 
heitssysteme hergeleitete Aufprallsignal kann unm.t.elbar in 
demTeweTligen Fahrdyna.i.ik-Steuergera. erzeug. werden 
25 oder 'in. Steuergera. der Insassenschutzeinnchlung. dem 
dann die entspreehenden Sensorsignale zusa.zl.ch zugetuhn 

^SeErfindung wird im folgenden anhand schemadscher 
Zeichnungen beispielsweise und mit we.teren E.nzelhe.ten 
30 erlautert. 

Es stellen dar: . ■ 

Fifi 1 ein Blockschaltbild von Komponenten e.nes in e.- 
nem Fahrzeug enthaltenen ABS-Systems und dessen Ver- 
Sung mit dem Steuergera. einer Insassenschutze.nnch- 
35 tung. die eine Insassenpositionserkennungse.nnchtung en.- 

ha Fig. 2 ein FluBdiagramm zur Erlauterung der Betriebs- 
weise der Anordnung gemaB Fig. 1 . 

Fia 3 ein Blockschaltbild von Komponenten eines Fahr- 
40 dynamik-Rcgclungssystcms und dessen Vcrbindung mi. 
dem Steuergera. einer Insassenschutzeinnchtung, und 

Fig. 4 ein FluBdiagramm zur Erlauterung der Wirkungs- 
weise der Anordnung gemaB Fig. 3 . o VK , PItl 
GemaB Fig. 1 wcist ein Kraftfahrzcug 2 cm ABS-Systcm 
45 auf zu dem ein ABS-Steuergerat 4 gehorl, das m,. Raddreh- 
zahlsensoren 6 verbunden ist und aufgrund eines m : .hmab- 
uelegten AlgoriOimus aus der Auswertung de Raddrehzahl- 
signale die Blockierneigung eines Rades erkenn, und be. 
vorhandener Blockierneigung uber nich. 
so Bremssystem enthaltene Druckm.nderventile den Brems 
E de jeweiligen Rades nunderl. Das ABS-Syste... ist in 
Sem Aufbau und seiner Funklion allgemein bekannt und 
wird daher nichl im einzelnen erlautert. 

Zu einer Insassenschutzeinnchtung. die n.ch. dargestellte 
55 Airbags und Gurtstrammer sowie ggf. weitere Komponen- 
M TuntfaBt, gehdr. ein Steuergera. 8. Die Insassenschulzein- 
richtung is in ihrem Aufbau und ihrer Funktion an s.ch be- 
kann. und is. daher nicht im einzelnen dargestell. und erlau- 

60 ^Die Insassenschutzeinnchtung weist eine Positionserken- 
nungLnrichtung 10 auf, die einen oder mehrere be.sp.el - 
weiselm Dachbereich oder in der Lenkradnabe ang^rdnete 
Abstandssensoren enthalt, die an das Steuergera, 8 ange- 
schlossen sind. Der oder die Abstandssensoren der Positi- 
65 otSnnungseinnchtung arbei.en 

schall oder beispielsweise Infrarot nut verhaltn, maB g , ho 
hen Leistungsdichten. urn die Pos.uon einer im dargestellten 
Ssptel auf dem Fahrersitz befindliehen Posiuon moghchst 
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rasch und genau zu erkennen. Die rasche und gcnauc Positi- 
onserkennung isl erforderlich. damit unmilielbar vor dem 
Auslosen des Airbags die Position des Oberkorpers des Fah- 
rers bekannt ist und der Airbag zweckentsprechend entfaltet 
werden kann. Wegen der hohen eingesetzten Sendeleistun- 5 
gen der Abstandssensoren ist es zweckmaBig, die Posiuons- 
erkennungseinrichtung 10 nur im Bedarfsfall zu aktivieren. 

Die Steuergerate 4 und 8 sind uber eine Datenieitung 12 
miteinander verbunden. 

Die Funktion der beschriebenen Anordnung wird anhand 10 
der Fig. 2 crlautert: 

Uber die Datenieitung 12 gibt das ABS-Steuergerat 4 seine 
Slatusin format ion "ABS aktiv", oder "ABS inaktiv" an das 
Steuergeral 8. Stellt das Steuergeral 8 im Schritt 101 fest, 
daB das ABS-Steuergerat 4 die Radbremsen regelt, uni ein 15 
Rutschen zu vermeiden, so wird ini Schritt 102 die Positi- 
onserkennungseinrichtung 10 aktiviert. Somil ist im Steuer- 
geral 8 die Information uber die Position des Fahrers vor- 
handen und kann im Algorithmus zur Zundung des Fahrera- 
irbags sowie zur GurtstrafFung beriicksichtigt werden. 20 
Gleichzeitig wird die gesamte Insassenschutzeinrichtung 
aus dem Bercitschaflszustand. in dem sie sich selbst diagno- 
stiziert, in den Aktivzustand verselzt, in dem die Algorilh- 
men zur Berechnung der Zundungen von Ziindeinheiten ak- 
tiviert werden. Weiter wird im Schritt 103 im Steuergerat 8 25 
in Abhangigkeil von der jeweiligen Fahrzeuggeschwindig- 
keit vf und der iniltleren, wahrend der Aktivierung des 
ABS -Systems vorhandenen Fahrzeugverzogerung a F<m i UC [ 
eine kriiische Fahrzeugverzogerung ajcm berechnet und slan- 
dig aktualisiert. Die Berechnung von v F und a F>mitte i erfolgt 30 
vorteilhafterweise im ABS-Steuergerat 4. Die Werte werden 
iiber die Datenieitung 12 an das Steuergeral 8 ubergeben. 
Die augenblickliche Fahrzeugverzogerung ap, die im ABS- 
Steuergerat 4 ermittelt wird, wird ebenfalls iiber die Daten- 
ieitung 12 standig an das Steuergerat 8 ubergeben und im 35 
Schritt 104 wird uberpriift, ob a F groBer ist als die kritische 
Fahrzeugverzogerung aju-u. Ist dies der Fall, so deutet dies 
darauf hin, daB die augenblickliche Fahrzeugverzogerung a F 
nichi durch Abbremsen des Fahrzeugs erzeugt wurde (aja-u 
isl dcutlich groBer als a F mittel ), so daB dies als Aufprallcrcig- 40 
nis gewertet wird und ein Aufprallsignal erzeugt wird. Die- 
ses Aufprallsignal kann vom Steuergerat 8 in vielfaltiger 
Weise weilervcrarbeitet werden, bei spiels weise indem es 
zusammcn mit der augcnblicklichcn Fahrzeugverzogerung 
a F in den Algorithmus zum Auslosen der Airbageinheiten 45 
und Gurtstraffer eingeht. unmittelbar zum Auslosen der ge- 
nannlen Einheiten verwendel wird oder als redundanle In- 
formation verwendet wird, die Voraussetzung dafur ist, daB 
die Airbageinheilen und GurtsirafTer durch Auswertung der 
Signalc der nicht dargestellten Beschleunigungssensoren 50 
der Insassensehulzeinrichlung ausgelosl werden. 

Fig. 3 zeigt eine gegenuber Fig. 1 abgeanderte Anord- 
nung. Die Raddrehzahlsensoren 6 sind bei dieser Ausfuh- 
rungsform an das Steuergerat 14 eines Stabilitatskonlrollsy- 
slems angeschlossen, das als weitere, mil dem Steuergerat 55 
14 verbundene Sensoren einen Querbeschleunigungssensor 
16, einen Gierratensensor 18 und einen Lenkwinkelsensor 
20 aufweist. Mit Hilfe des Stabilitatskonstrollsystems kann 
in an sich bekannter Weise das Kraftfahrzeug, das zu schleu- 
dern begin nt bzw. instabil wird, durch gezieltes vom Steuer- 60 
gerat 14 her gesteuertes Bremsen einzelner Rader wieder 
siabilisiert werden, sofern dafur ausreichende KraftschluB- 
reserven zwischen Rad und Unlergrund vorhanden sind. 
Diese Fahrdynamik-Regelung verwendet auBer dem Lenk- 
winkel d L und den Raddrehzahlen w R die Querbeschleuni- 65 
gung a v und die Gierratc d. h. die Winkelgeschwindigkeil 
urn die Fahrzeughochachsc. In der Fahrdynamik-Regelung 
werden aus den genannten GroBen iiber mathematische Mo- 



delle die insbesondere aus dem Lenkwinkel und der Fahr- 
zcuggeschwindigkeit ermittelie Soll-Gierratc Vsoh und der 
Schwimmwinkel P (Winkel zwischen dem Geschwindig- 
keitsvektor des Fahrzeugschwerpunktes und der Fahrzeug- 
langsachse) berechnet. 

Kennzeichnend fur eine beginnende Instability des Fahr- 
zeugs sind ein groBer Schwimmwinkel p und eine groBe Ab- 
weichung zwischen Soll-Gierrate xj/son und gemessener 
Gierrate y. 

Die Funktion der beschriebenen Anordnung wird anhand 
Fig. 4 beschrieben: 

AhnLich wie bei der Ausfuhrungsform gemaB Fig. 1 sendet 
das Steuergerat 14 iiber die Datenieitung 12 standig Daten 
an das Steuergeral 8 der Insassenschutzeinrichtung mit der 
Information, ob die Fahrdynamik-Regelung aktiv isl oder 
nicht, d. h. ob mittels des Steuergerats 14 gebremst wird 
oder nicht. Wird im Schritt 105 vom Steuergerat 8 festge- 
stellt, daB die Fahrdynamik-Regelung aktiv ist, so wird die 
vom Steuergerat 8 gesteuerte Insassenschutzeinrichtung aus 
dem Bereitschaftszu stand in den aktiven Zu stand versetzl, 
in dem die Auslosealgorithmen aktiviert werden. Im Schriti 
106 wird aus der gemessenen Fahrzeugquerbeschleunigung 
a y permanent die mittlere Fahrzeugquerbeschleunigung 
a y .mittei berechnet, die vorhanden ist, wahrend die Fahrdyna- 
mik-Regelung bzw. das Stabilitatskontrollsystem aktiv ist, 
d. h. einzelne Rader anbremst. Diese mittlere Fahrzeugquer- 
beschleunigung stellt ein MaB fur den Reibwert zwischen 
Reifen und Fahrbahn dar. Ubersteigt die gemessene augen- 
blickliche Querbeschleunigung a y plotzlich die mittlere 
Fahrzeugquerbeschleunigung a yjn j tte | urn ein Vie I laches, so 
kann daraus auf einen Aufprall geschlossen werden und im 
Schritt 107 wird ein Aufprallsignal erzeugt. 

Zusatzlich oder alternativ zu den Schritten 106 und 107 
wird im Schritt 108 aus der Fahrzeuggeschwindigkeit vp, der 
gemessenen Querbeschleunigung a y , der gemessenen Gier- 
rate x\r und der aus dem Lenkwinkel und der Fahrzeugge- 
schwindigkeit hergeleileten Soll-Gierrate y^n eine maximal 
zulassige Gierratenabweichung Ay raax errechnet und die au- 
genblickliche Gierratenabweichung Ay ermittelt. Im Schriti 
109 wird fcstgcstcllt, ob die augenblickliche Gierratenab- 
weichung Ay, d. h. die Differenz aus gerade gemessener 
Gierrate \\f und aus dem Lenkwinkel und der Fahrzeugge- 
schwindigkeit hergeleiteter bzw. errechneter Soll-Gierrate 
Vsoii groBer als die bcrcchnctc maximal zulassige Gicrratcn- 
anderung A\j/ max ist. Ist dies der Fall, so deutet dies auf einen 
Aufprall hin und es wird ein Aufprallsignal erzeugt. 

Das Aufprallsignal kann zur Sleuerung der Insassen- 
schutzeinrichtung ahnlich verwendel werden wie anhand 
der Fig. 2 beschrieben. 

In dem Steuergerat 8 abgelegte Sen well werte konncn in 
Abhangigkeil der Fahrzeuggeschwindigkeit v F der gemesse- 
nen Gierratey sowie der gemessenen Querbeschleunigung 
a y verandert werden. 

Es versteht sich, daB die beschriebenen Anordnungen in 
vielfaltiger Weise abgeandert werden konnen. Beispiels- 
weise kann in der Anordnung der Fig. 3 zusatzlich die Posi- 
tionserkennungseinrichtung der Fig. 1 enthalten sein. Die 
Anordnung gemaB Fig. 2 und 3 konnen gemeinsam in einem 
Fahrzeug enthalten sein. Bei Aktivierung der Fahrdynamik- 
Sy steme konnen Blinkleuchten in Betrieb gesetzt werden, 
die Fahrzeugschlosser entsperrt werden usw. . Jc nach Aus- 
fuhrungsform der Steuergerate konnen einzelne Berechnun- 
gen in dem Steuergerat 8 erfolgen. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zum Steuern des Betriebs von Kraftfahr- 
zeug-Insassenschutzeinrichtungen, bei dem ein Fahr- 
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dynamik-Sicherheitssystem (4, 6; 6, 14, 16, 18, 20) 
fahrdynamische Daten erfafit, die zumindest leilweise 
in einem Algorithmus zur Steuerung der Insassen- 
schutzeinrichtung (8, 10) berucksichtigt werden da- 
durch gekennzeichnet, daB bei Aktiviemng des Fahr- 
dynamik-Sicherheitssystems (4, 6; 6, 14, 16, 18, 20) 
die Insassenschutzeinrichtung (8, 10) in einen Akuvzu- 
stand versetzt wird. . 

0 Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB ein Bestandteil (10) der Insassenschutzemnch- 
tunc (8 10) im Aklivzustand aktiviert wird. 

1 Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net daB eine Insassenpositionserkennungseinnchtung 
(10) bei aktivierteni Fahrdynamik-Sicherheitssystem 
(4, 6; 6, 14, 16, 18, 20) aktiviert wird. 
4 Verfahren zum Steuern des Betriebs von Kraftfahr- 
zeug-Insassenschutzeinrichtungen, bei dent ein Fahr- 
dynamik-Sicherheitssystem (4, 6; 6, 14, 16, 18, 20) 
fahrdynamische Daten erfaBU die zumindest teilweise 

in einem Algorithmus zur Steuerung der Insassen- -0 
schutzeinrichtung (8, 20) berucksichdgt werden da- 
durch gekennzeichnet, daB aus den von dem Fahrdyna- 
mik-Sicherheitssystem (4, 6; 6, 14, 16, 18, 20) erfaBten 
Daien ein Wert (103; 106, 108) errechnet wird, der bei 
tibcrschreiten eines Schwellwertes als Aufprallsignal 25 
der Insassenschutzeinrichtung (8, 10) zugefuhrt wird. 

5 Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net daB die Insassenschutzeinrichtung (8, 10) ausge- 
losi wird, wenn das Ausgangssignal wenigstens ernes 
Hcschleunigungssensors einen Schweiiwerl ubersteigt 30 
und das Aufprallsignal vorhanden ist. 

6 Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net daB zumindest eine Komponente der Insassen- 
schutzeinrichtung (8, 10) durch das Aufprallsignal aus- 

gclosi wird. , , 

7 Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 0, da- 
durch gekennzeichnet, daB da Fahrdynamik-Sicher- 
heitssystem (4, 6; 6, 14, 16, 18, 20) ein ABS-System (4, 

% Verfahren nach Anspruch 4 und 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB aus der mittleren Fahrzeugverzogerung 
a Fini aei bei aktiviertem ABS-System (4, 6) eine knli- 
sche Fahrzeugverzogerung awt ermittelt wird und ein 
Aufprallsignal erzeugt wird, wenn die augcnbhckhchc 
Fahrzeugverzogerung a F die kritische Fahrzeugverzo- 45 
gerung a^ ubersteigt. 

9 Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Fahrdynamik-Sicher- 
heitssystem (4, 6; 6, 14, 16, 18, 20) ein Stabihtatskon- 
trolisystem (6, 14, 16, 18, 20) ist, bei dem zumindest 
die Fahrzeuggeschwindigkeit, der Lenkwinkel und der 
Gierwinkel erfaBt werden und die Rader des Fahrzeugs 
bei Bedarf individual durch das Stabilitatskontrollsy- 

stem gebremst werden. . 

10 Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 55 

net daB Ausloseschwellen der Insassenschutzeinrich- 
tung in Abhangigkeit von der Fahrzeuggeschwindig- 
keit, der Gierrate und der Querbeschleunigung des 
Fahrzeugs verandert werden. 

11 Verfahren nach Anspruch 4 und 9, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB ein Aufprallsignal erzeugt wird, 
wenn die augenblickliche Querbeschleunigung eine bei 
aktivem Fahrdynamik-Sicherheitssystem ermittelte 
mittiere Querbeschleunigung urn einen vorbestimmten 
Betrag ubersteigt. ^ , J , 

12 Verfahren nach Anspruch 4 und 9, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB ein Aufprallsignal erzeugt wird, 
wenn der Unlerschied zwischen der gemessenen Gier- 



rate v und der aus Lenkwinkel und Fahrzeuggeschwin- 
digkeit hergeleiteten Soll-Gierrate Vsoii einen vorbe- 
stimmten Schwellwert ubersteigt. 
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